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"Pneumatico per ruote dl veicoir 

■ 

In un suo aspetto generate, la presente invenzione si riferisce ad un 
pneumatico per velcoli, ed in particolare al suo disegno battistrada. 
s Come e noto un pneumatico nella forma piu genera le comprende una 
carcassa di forma torica presentante una corona centrale e due fianchi 

i 

terminanti in una coppia di talloni per I'ancoraggio del pneumatico ad 
un corrispondente cerchio di montaggio, una fascia bat±istrada estesa 
coassialmente attorno alia corona ed una struttura di clntura, 

10 interposta fra la carcassa e la fascia battistrada. 

La fascia battistrada comprende sulla superficle e sterna un disegno a 
rillevo appositamente destinato per conferire, unitamente alle proprieta 
chimico-fisiche della sua mescola, le caratterlstiche di guidabfllta del 
pneumatico su strada, con particolare riferimento alia trattivita. 

15 Generalmente il disegno battistrada e formato da piu scanalature, 
clrette circonferenzialmente e/o trasversalmente, iche orlginano vuoti e 
pieni di gomma di svariate forme e dimensionl solitamente chiamati 
"tasselir. 

Come noto, nel campo della produzione dei pneiimatici e da sempre 
20 sentita I'esigenza di garantire una adeguata prestazione del 
pneumatico nonostante le elevatissime sollecitazioni cui esso e 
sottoposto durante I'imptego, In particolare quando esso e di tipo 
sportivo. 

La Rlchiedente ha quindi affrontato II problema di ottenere un 
25 battistrada tale da ottimizzare le prestazloni di guida e aderenza. 

i; brevetto US 4,641,696 descrive un battistrada di tipo direzionale 
adatto per velcoli di elevata potenza e per esigenti condizioni di 
esercizio. II disegno battistrada e costituito da una pluralita di tasselit 
aventi una forma sostanzialmente romboidale, disposti in almeno sei 
30 file circonferenziali, separate Tuna dall'altra da scanalature 
circonferenziali rettiiinee e da scanalature trasversali oblique. 



i 
i 



II 
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La Richiedente rjtiene che la dlfficolta di soddisfare appieno la suddetta 
esigenza con it tipo dl battistrada descrftto sia essenzialmente correlata 
alia difficolta di limitare la mobllita dei tasselll present) sulla fascia 
battistrada via via che questi ultimi si rlscaldano durante I'impiego. 
s a tutt'oggi I tentativl effettuati nelf'arte per garantire I desiderati alti 
livelli di prestazfone del pneumatico, basati sul progetto di fasce 
battistrada m unite di scanalature variamente incllnate e di tasselli 
variamente sagomati, non hanno consentlto dr raggiungere risultati 
plenamente soddlsfacentl. 

io Durante H rotolamento del pneumatico, infatti, \ tasselli presenti sulla 
fascia battistrada sono sottopostf a tutta una serie di sollecitazioni 
termo-meccaniche, prlncipalmente dovute al rlscaldamento per attrito 
della mescola ed agli sforzl di compressione e di taglio, che tendono a 
flettere e deformare i tasselli. Queste sollecitazioni modlficano la 

is geometria dei tasselli e causano un decadimento delle prestazioni del 
pneumatico r In particolare durante la guida cosiddetta "al limite". 
Un altro problema deriva dalla presenza di scanalature circonferenzrali 
rettilinee sul disegno battistrada, poiche queste ultime rappresentano 
zone concentrate di deformazlone sotto alti carichi trasversali che 

20 danno luogo ad un effetto dl "cerniera circonferenzlale". Tali 
scanalature modificano quindi I'impronta al suolo del battistrada in 
deriva e percio I'aderenza. 

La Richiedente ha affrontato in particolare II problema di trovare un 
disegno battistrada adatto sia per terreni asclutti che per terreni 
25 bagnati. 

Una fascia battistrada, o una sua porzione, sono caratterizzate dal 
valore del rapporto w pieni/vuoti" che dlpende dalla quantita di gomma 
as porta ta dalla fascia battistrada per la presenza delle scanalature. 
Alti valori del rapporto "pienl/vuoti" determinano buone caratteristiche 
30 di trattivita sull'asciutto ma bassi valori di tenuta di strada sul bagnato. 



RCV^QN-.EHA-MUEKCHKN 02 ^^19-11-98 



Esistono gla numerosi esempi di disegni battistrada appositamente 
studiati per conferire elevati prestazioni del pneumatico sull'asciutto e 
sul bag n a to. 

Ad esempio, il brevetto US 4,700,762 descrive un pneumatico 
5 provvisto di un dlsegno battJstrada formato da una scanalatura 
circonferenziale di grande ampiezza posta lungo il piano equatoriale e 
da una pluralita di scanalature estese sostanzialmente in senso 
trasversale da ciascun Jato delia scanalatura centrafe fino a lie spalle del 
pneumatico. 

10 Ciascuna scanalatura trasversale forma un angolo di 45° nel punto di 
incontro con la scanalatura centrale incurvandosi pol gradualmente fino 
ad assumere un orlentamento sostanzialmente perpend i cola re al piano 
equatoriale nelia zona d'estremita del battistrada sulla spa J la del 
pneumatico. 

15 Pertanto la scanalatura centrale e la pluraifta df scanalature trasversall 
originano ai lati del piano equatoriale due serie di tasseili ciascuno 
esteso dal centro alle spalle del pneumatico. 

In una ulteiiore realizzazione II disegno battistrada presents una 
pluralita di scanalature circonferenziali parallele 8 quella centrale, 

20 intersecanti le scanalature trasversaii. 

Tale ulteriore realizzazione origina una pluralita di file circonferenziali 
adiacenti di tasseili romboidali a ciascun lato del piano equatoriale. 
II disegno battistrada e costruito in modo che sotto I'area di impronta 
slano present! da tre a cinque scanalature trasversaii, ciascuna avente 

25 dimension! tail da non chiudersi nel contatfco del battistrada con il 
terreno; pertanto, grazie alle citate caratteristiche geometriche, I'acqua 
re ceo I ta al centro dell 'area di impronta e convogllata attraverso le 
scanalature trasversaii verso le spalle del pneumatico, e qui scaricata 
assicurando stabillta di guida e caratteristiche di trattivita anche sul 

30 bagnato. 



8: 13 : 39 2 64423 190-» +49 89 23994465: #13 



RCV . ,\ 0^ -EP A - MUENCHEN 02 

Fn66 



: 19-11-98 



8: 14 



39 2 64-4231 



1 



+4-9 Oa 2399*465 : #14 



B' altresi noto un pneumatico commercializzato dalla Richiedente con la 
sigla n P ZERO C" comprendente un disegno battistrada formato da due 
parti distinte, circonferenzialmente affiancate, rispettivamente esterna 
e interna con riferimento alia posizlone di montaggio del pneumatico 
5 sul veicolo. 

La parte esterna del battistrada comprende, a partlre dalla zona 
centrale verso fa corrispondente estremlta, un cordone longitudinale 
continuo, deiimitato fra due scanalature circonferenziali, recante da 
am bo i lati intagli sostanzialmente asslaii, parzialmente estesi nel senso 

10 della larghezza del cordone. in posizione assialmente esterna il 
suddetto cordone e affiancato da un altro cordone, di spalla, 
sostanzialmente llscio salvo una serie ordinata di piccoli intagli ciechi 
estesf in successlone circonferenzlale sul lato intemo. 
Questa prima parte del disegno ha un rapporto pieni/vuotl di valore 

15 molto elevato per determinare buone caratteristiche df trattivita 
sull'asciutto. 

La seconda parte del battistrada, quel la interna, comprende a partire 
dal centra verso la corrispondente estremita, un cordone longitudinale 
deiimitato fra due scanalature centrali, intagliato da scanalature 
20 trasversali dirette sostanzialmente a forma di spina di pesce, e in 
posizione piu assialmente esterna una fila di tasselM di spalla 
sostanzialmente romboidali. 

Questa seconda parte del disegno ha un rapporto pieni/vuoti inferiore 
alia prima parte per dare buone caratteristiche di trattivita anche sul 
25 bagnato. 

Va inoltre rilevato che esiste sul mercato una forte richlesta di 
pneumatici con elevate prestazioni sia sull'asciutto sia sul bagnato alio 
soopo di soddisfare una certa fascia di clienti con vetture di grande 
potenza in particolare per utilizzo in pista o com un que per guida 
30 sportiva. 
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La Richiedente, a fronte dello stato dell'arte citato in precedenza, si e 
posta II problema di reallzzare un battistrada provvisto di un disegno 
adatto sia su terreni asciutti sia su terreni bagnati con caratteristiche 
tali da garantire stabilita di gulda non solo per vetture di normale 
s impiego ma anche quelle di grande potenza per prestazioni di tipo 
sportive 

La Rfchiedente ha pensato di specializzare il disegno battistrada 
adottando un complesso di scanalature flnalizzate ad uno speciflco 
scopo (in sostituzione di quelle note, multi-uso) alcune defle quali 
10 specificatamente adatte a fornire elevate prestazioni sul bagnato, altre, 
distinte dalle precedent, adatte a conferire elevate prestazioni 
sull'asciutto. 

La Richiedente ha percepito che era possibile risolvere il problema 
facendo ricorso a una qualsivoglla combinazione di scanalature purche 

15 la loro distribuzione fosse tale da escludere reciproci incroci evltando 
anche la formazione di scanalature circonferenziali, II tutto alio scopo di 
eliminare tasselli isolatl e zone a cedevolezza concentrata (cerniere 
cfrconferenziali) causa di una certa mobilita sotto I'area di impronta e 
della conseguente instability di guida. 

20 In sostanza si e trovato che una soluzione conveniente poteva essere 
quella identificata da una disposizione di scanalature tale per cui fosse 
possibile passare da una spalla alia spalla opposta del pneumatico 
senza attraversare una o piu scanalature. 

Si e poi trovato che le prestazioni del pneumatico sul bagnato potevano 
25 essere migliorate adottando una o anche piu serie di scanalature 
"cloche", la cui estensione longitudlnale fosse maggiore della lunghezza 
dsll'area dl impronta del pneumatico gonfiato a pressione nominale 
d esercizio e sottoposto al carico nominale, in condizioni statiche. 
Qui di seguito con I'espresslone scanalature "cleche" si intende indlcare 
30 il fatto che tall scanalature sono cavita circondate da pareti continue, 
qtjindl prive di vie d'entrata o di uscita. 
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Si e inoltre trovato conveniente distribuire le scanalature cieche lungo 
una porzione centrale dell'area di impronta in cui si ha il maggior 
rischio di ristagno d'acqua senza per questo escludere ulteriori 
scanalature cieche con estensione maggiore delta lunghezza dell'area di 

s impronta in altre porzioni del battistrada. 

In pratica, si e trovato che I'acqua raccolta dalle scanalature cieche 
sotto I 'area di impronta poteva fluire verso le estremlta poste 
all'esterno dell'area di impronta evitando problem! di "aquaplaning". 
In un suo primo aspetto I'invenzione rl guard a atlora un pneumatico per 

10 rjote di veicoli provvisto di un dlsegno battistrada con pleni estesf in 
modo con tin uo fra due spalle assialmente opposte rispetto al piano 
equatoriale del pneumatico. 

I! disegno comprende due file laterali di scanalature ed almeno una 

terza fila centrale formata da una pluralita di scanalature interposte fra 
is dette file laterali, le scanalature di ciascuna fila essendo 

crconferenzialmente distanziate fra loro, ie scanalature delle file 

lateral! essendo assialmente estese dalla corrispondente spalla fino a 

di stanza predeterminata daf piano equatoriale. 

Le caratteristiche principali del disegno battistrada sono le seguenti: 
20 • tutte le scanalature delle tre file sono indipendenti fra loro cos! da 
origins re un disegno privo di vie di comunicazione, ricavate nello 
spessore del battistrada, di collegamento fra dette scanalature; 

• le scanalature delta terza fila hanno le loro estremlta distant! dalie 
spalle del pneumatico; 
25 • la massima distanza fra due punti di ciascuna scanaiatura della terza 
fila, misurata secondo la direzione circonferenziale e maggiore della 
lunghezza dell'area di impronta del pneumatico rilevata alia 
pressione nominate di gonfiamento sotto carico nominale in 
condizfoni statiche. 
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La maggior dimensione di clascuna scanalatura della fila centrale 
rispetto alia iunghezza dell'area dl impronta determina il drenaggio 
dell'acqua sotto I'area di impronta. 

Convenientemente, la massima distanza fra detti due punti di clascuna 
5 scanalatura della terza fila e compresa fra 1,01 e 2,5 volte la Iunghezza 
dell'area d'impronta. 

In una realizzazione preferenziale il pneumatico comprende scanalature 
cella terza fila aventi larghezza, misurata sulfa superficle del 
battistrada, compresa fra 6 e 15 mm. 

10 Secondo una prima variante di esecuzione il pneumatico comprende 
una ulteriore quarta fila dl scanalature, distanziate fra loro 
circonferenzlalmente e indipendenti da quelle delie altre file, le 
scanalature dl detta quarta fila dipartendosi da una spalia, fra due 
scanalature adlacenti di una fila laterale, e terminando fra due 

15 scanalature adlacenti della fila centrale. 

La citata variante e partlcolarmente indicata per un pneumatico 
"asimmetrico direzionale", dove con "asimmetrico" si intende un 
disegno battistrada che presents un lato diverso dai lato assialmente 
opposto, rispetto al piano equatorlale del pneumatico, e con 

20 "direzionale" sf intende un disegno battistrada che identifica un 
particoiare, preferito senso di rotation e del pneumatico. 
Preferibilmente in tale pneumatico le scanalature di una prima fila 
laterale con quelle della terza fila e le scanalature della seconda fila 
laterale con quelle della quarta fila sono rispettivamente aliineate lungo 

25 una prima ed una seconda traiettoria, alternate circonferenzlalmente 
fra loro, dette traiettorie avendo forma sostanzialmente ondulata con i 
verticf delle onde aliineati lungo piani circonferenziaii parallel! al piano 
equatoriale, detta prima traiettoria essendo interrotta fra le scanalature 
della prima e della terza fila e detta seconda traiettoria essendo 

so Interrotta fra le scanalature della quarta e della seconda fila laterale. 
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In un'ulteriore variante di realizzazione i! pneumatlco e caratterizzato 
dal fatto che le scanalature di detta quarta fila sono simmetriche, 
rispetto al piano equatoriale, con quelle dl detta terza fila. 
Convenientemente tale pneumatico e di tlpo direzionale ed e 
5 caratterizzato dal fatto che I verticl assialmente piu rnterni delle 
traiettorte sostanzialmente ondulate comprendenti rlspettivamente 
clette terza e quarta fila di scanalature sono allineati sul piano 
equatoriale. 

In un suo secondo as petto I'invenzione riguarda un pneumatico 

10 caratterizzato dal fatto di comprendere mezzi di segnalazione acustica 
del valore della presslone dl gonfiamento Inferiore ad un limite 
preflssato, detti mezzi consistendo nel fatto che la dimenslone nel 
senso di marcia di una o pfu scanalature di detta fila centrale e 
maggiore della lunghezza dell 'area dl Impronta del pneumatico, rilevata 

is alia pressione nominale di gonfiamento sotto carico nominate in 
condfzionl statiche. In questo modo, in condizioni di valori di pressione 
minori di detto limite prefissato, I'area d'impronta assume dimensioni 
almeno uguali a quelle di dette scanalature. Questa caratteristica, 
durante II rotolamento del pneumatico, provoca prima il trattenimento 

20 dell'aria nelle scanalature, durante il contatto con il suolo, e quindi 
I'espuJsione immedlata dell'aria all'esterno dell'area d'impronta, con 
conseguente generazfone di un apprezzabile fenomeno acustico. 
In un suo ulterlore aspetto I'invenzione riguarda un metodo per 
verificare il corretto valore di pressione d'aria all'interno di un 

25 pneumatico per ruote di veicoli provvisto disegna battistrada 
assialmente esteso in modo continuo fra due spalle assialmente 
opposte rispetto al piano equatoriale del pneumatico. 
II metodo comprende le fasi di: 
a) reaJizzare nel disegno battistrada almeno una fila di scanalature 

30 distanziate circonferenzialmente fra loro; 
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b) attribuire ad almeno parte delle scanalature successive di detta 
file una dimensione nel senso di marcia maggiore della dimensione 
dell'area dl impronta nel medesimo senso, rHevata sul pneumatico 
alia pressione nominate di gonfiamento, sotto carlco nominate, In 

s condizioni statiche. 

c) verlflcare in condizioni di carlco statlco con pressione di 
gonfiamento inferiore al valore prefissato se le dimension! 
(lunghezza larghezza e profondlta) delle scanalature siano tali da 
consent! re di racchiudere I'aria Intrappolata sotto I'area di 

10 impronta e di espellerla all'esterno dell'area di Impronta con 

generazione di rumore. 

d) modiflcare le dimension! e il numero di dette scanalature fino a 
provocare una segnaiazione acustlca rivelatrice di una minore 
pressione d'aria all'interno del pneumatico. 

is In un suo quarto aspetto, I'invenzione si riferisce ad un dispositivo di 
segnaiazione acustica per ruote di velcoli provvtste di un disegno 
battistrada comprendente plu gruppi di scanalature fra le qua It almeno 
una fila assialmente interna di scanalature distanziate fra loro 
circonferenzialmente, caratterizzato da! fatto di comprendere una o piu 

20 scanalature di detta fila interna che, nel senso di rotoiamento del 
pneumatico, hanno dimensione maggiore della dimensione dell'area di 
impronta rllevata sul pneumatico alia pressione nominale di 
gonfiamento, sotto carlco nominale, in condizioni statiche e dimensione 
inferiore o uguale della dimensione dell'area di impronta rilevata sul 

25 pneumatico ad una pressione di gonfiamento Inferiore ad un limite 
prefissato, sotto carico nominale, in condizioni statiche. 
In un suo quinto aspetto I'invenzione prevede una fascia battistrada 
per pneumatici di veicoli provvisto di un disegno battistrada delimitato 
fra due spalle assialmente opposte fra loro, relativamente al piano 

30 equatoriale del pneumatico, comprendente: almeno una prima serie ed 
una seconda serie circonferenziale di Incavi longitudinal me nte estesi 
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secondo la direzione di avanzamento del pneumatico, dove detta prima 
serie e seconda serie drconferenziale dl Incavi definiscono una porziane 
essenzialmente continua di fascia battistrada asslalmente estesa tra le 
due spalle, e sono tali da generare un disegno direzionale, 

5 caratterizzato dal fatto che almeno gli incavi di detta prima serie 
drconferenziale hanno le loro estremita distanti da dette spalle. 
In un suo diverso aspetto Hnvenzione riguarda un metodo per 
segnalare la dlmlnuzlone della presslone di gonfiamento di un 
pneumatico provvisto di un disegno battistrada, caratterizzato dal fatto 

10 d? presentare almeno un elemento di detto disegno battistrada in grado 
di variare la rumorosita del battistrada al variare delta pressione di 
gonfiamento di detto pneumatico. 

Secondo I'invenzione, la Rlchiedente ha in particolare riscontrato che le 
saddette porzioni essenzialmente continue di fascia battistrada, che si 

is estendono alternativamente da contrapposte zone di spalla verso il 
piano equatoriale del pneumatico, formano una sorta di "reticolo" o 
"matrice" di porzioni di materiale elastomerico tra loro incastrate e 
sostanzialmente prive dl elementi di cerniera longitudinali. 
Queste porzioni essenzialmente continue di fascia battistrada, inoltre, 

20 costituiscono altrettanti gruppi di "puntoni" atti a scaricare, lungo il 
proprio asse e verso il dorso deile porzioni essenzialmente continue 
assialmente contrapposte, le sollecitazioni ad esse imposte durante il 
rotolamento del pneumatico. 

La rigidita strutturale conseguente airincastro reciproco tra le porzioni 
25 essenzlalmente continue assialmente contrapposte della fascia 
battistrada consente a queste u I time di assorbire senza flettersi ne 
deformarsi eccesslvamente tutte quelle sollecitazioni termo-meccaniche 
ad esse Impartite durante il rotolamento del pneumatico. 
Grazie a tale riduzlone di mobilita delle varie porzioni dl fascia 
30 battistrada si e rfscontrata una drastlca riduzione dei fenomeni di 
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cegradazlone termo-meccanica della matrice elastomerica della fascia 
battistrada anche in presenza di elevatlssime sollecitazioni. 
Ulteriori caratteristiche e vantaggi risulteranno maggiormente dalla 
descrizione che segue dl alcuni esempi di realizzazfone preferiti di un 
5 pneumatico secondo I'invenzione, fatta a titolo indicativo e non 
limitatlvo - con riferimento ai disegni allegatl. 
in tali disegni: 

- la figura 1 mostra una vista in sezlone trasversale di un pneumatico 
secondo I'invenzione; 

io - ia figura 2 mostra uno sviluppo in pianta di un particolare tipo di 
scanalature, secondo la presente invenzione, in relazione con I'area 
di impronta del pneumatico, 

- la figura 3 mostra uno sviluppo in pianta della fascia battistrada di 
una prima forma di reailzzazione del pneumatico secondo 

15 I'invenzione; 

- la figura 4 mostra uno sviluppo in pianta della fascia battistrada di 
una seconda forma df realizzazione del pneumatico secondo 
I'invenzione, 

- la figura 5 mostra uno sviluppo in pianta della fascia battistrada di 
20 una terza forma di realizzazione del pneumatico secondo 

I'invenzione, 

- la figura 6 mostra in scaia ingrandita una sezione delle scanalature 
del pneumatico secondo i'invenzione. 

La figura 1 illustra un pneumatico per veicoli secondo I'invenzione, in 

25 particolare un pneumatico per autovettura. 

II pneumatico comprende una carcassa l, toricamente conformata ad 
anello preferibilmente costituita da almeno una tela di rinforzo, armata 
con cordicelle giacenti in piani radlali, cioe contenentl I'asse di 
rotazione del pneumatico, e presentante le proprie estremlta ancorate 

30 a due anime 2 anulari metalliche, usualmente note come cerchietti, 
costituenti fl rinforzo del talfoni, doe delle estremlta radialmente 
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Interne di detto pneumatico, aventi la funzione di consentire 
I'assemblaggio de! pneumatico col suo corrlspondente cerchio dl 
montagglo: SI suddetto pneumatico e montato su un cerchio C che 
presenta le basi dl appoggio del talloni del pneumatico conicamente 
5 divergent! verso I'esterno secondo un angolo a> di valore 
predeterminato, In particolare pari a 5° per pneumatici vettura. 
Iii corona a detta carcassa e posta una spessa fascia 3 di materiale 
elastomerico, doe la fascia battistrada, entro la quale e ricavato un 
disegno a rilievo per il contatto con la strada, atto a garantire fra I'altro 
10 a) suddetto pneumatico doti di trattivita, silenziosita, capacita di 
drenaggio e regolarita di usura. 

La fascia battistrada (fig. 3) e defimitata assialmente fra i due estremi 
di spalla Pe P' assialmente opposti relatlvamente al piano equatoriale 
X-x e ha uno spessore di valore predeterminato dellmltato fra la 

15 superficie esterna destinata al contatto con II suolo e una superficie 
interna a contatto con una foglietta 3' di mescola di gomma, avente lo 
scopo di determinare I'adesione a temperature ambiente fra la mescola 
delta fascia battistrada e i component! sottostanti del pneumatico. 
A tai proposlto va notato che fra la carcassa 1 e la foglietta d'attacco 3' 

20 delta fascia battistrada 3 e situata una struttura anulare 4 di rlnforzo, 
usualmente nota come cintura, circonferenzialmente inestenslbile, 
comprendente almeno due strati radialmente sovrapposti (4a # 4b) di 
tessuto gommato provvisto di cordicelle di rlnforzo, paraJlele fra loro in 
ciascuno strato ed incrociate con le cordicelle dello strato adlacente, di 

25 preferenza simmetricamente incllnate rispetto al piano equatoriale del 
pneumatico, e preferibilmente anche un terzo strato 4c dl cordicelle di 
nailon avvolte circonferenzialmente, in posizione radialmente esterna: 
questa struttura ha notoriamente |o specifico scopo di contrastare gii 
sforzi agenti nel pneumatico in esercizio, iegatr alia press tone di 

30 gonfiamento ed alia forza centrifuge, e di garantire le necessarie doti di 



comportamento alia guida, specif icatamente durante la marcia In 
curva. 

La fascia battistrada comprende una piuralita di scanalature disposte 
secondo pru file clrconferenzlall adiacenti fra loro, dl cui almeno una 
s fila, assialmente Interna, comprende scanalature creche S aventi le loro 
estremfta dlstanziate dai bordl estremi P-P' delle spalle, e ia cuf 
clmensione in direzione circonferenzlale ha un'estensione superiore a 
cuella dell'area di Impronta del pneumatlco misurata In corrispondenza 
di detta scanalatura. 

10 Al flni delta presente invenzione per area di Impronta si Intende la 
porzlone di battistrada a contatto con ii terreno in prefissate condizionl 
di carico, di pressione e geometria deila sospensione. 
Per una mlgliore comprenslone dell'invenzlone si e supposto che I'area 
di impronta del pneumatlco di figura l, montato sulla vettu ra con un 

is angolo dl camber dl 2°, gonfiato alia pressione nominale d'esercizio e 
sotto II carlco nominate d'esercizio, In condizionl statfche, cioe a 
pneumatico fermo, corrlsponda all'area K di figura 2 definita da una 
larghezza w Lo" parallela all'asse di rotazione del pneumatico. 
Larea di impronta ha sostanzialmente la forma dl un trapezlo con la 

20 base maggiore verso ii lato Interno dell'autovettura ed ii lato minore 
verso II lato esterno. 

Ancora in relazione alia figura 2 si e rappresentata in una forma 
preferenziale una delle dette scanalature S di una fila interna la cu! 
carattehstica fondamentale e quella di avere estensione maggiore 

25 dell'area di impronta. 

La lunghezza M L" dell'area di impronta deve essere misurata tra I punti 
A' e B' di intersezione della curva S con I latf dell'area di impronta, a 
causa della variazione in senso assiale delta dimensione 
circonferenziale dell'area di impronta. 

30 Una curva S posta sul battistrada in posizlone prossima al lato interno 
dell'autovettura deve avere una lunghezza maggiore di quella che pud 
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avere una curva S posta in prossimita del lato esterno dell'autovettura. 
Infatti, come lascia chlaramente vedere la figura 2, la massima 
distanza W D" fra due puntf A, B della scanalatura S misurata lr» 
drrezione cfrconferenziale e magglore della lunghezza L dell'area di 
s impronta K, nella zona dove e stata posta Ja curva S, In modo tale da 
consentire vantaggiosamente la fuoriusclta deiracqua contenuta nella 
porzjone di scanalatura chiusa (in quanto a contatto con il suolo) dagli 
estremi liberl A, B. 

In una forma preferenzlale di realizzazione, la scanalatura S e 
10 individuata da un tratto sostanzialmente rettilineo, orientato con 
angolo di inclinazlone a rlspetto at piano equatoriale, e da due porzioni 
terminal! Si, S2, sagomate secondo archl curvilinei aventi curvature 
opposte fra loro, come chiaramente vislbile In figura 2. L'angolo a e 
campreso fra 0° e 90°, preferibilmente llmitato fra 0° e 40° e ancor pfu 
15 preferibilmente pari a circa 20°. 

Naturalmente, la scanalatura S potrebbe assumere diverse 
configurazioni, ad esemplo potrebbe essere sagomata secondo un solo 
tratto rettilineo o discostarsi dall'andamento rettilineo per assumere un 
andamento curvilineo, ad esempio con una prima ansa curvilinea 
20 diretta in un senso e con una seconda ansa diretta in senso opposto, o 
ancora la scanalatura S potrebbe essere orientata secondo un tratto 
rettilineo dlretto lungo II piano equatoriale con o senza le porzioni 
estreme aventi curvature opposte fra loro. 

Preferibilmente la scanalatura S ha una forma a S (dritta o rovesciata) 
25 tele che una coppia di dette scanalature possa genera re aH'interno 
della matrice del disegno una porzione continua di fascia battistrada, di 
fcrma "ad onda", come descritto in precedenza. Parimenti II "culmine" 
della scanalatura S e tale da gene rare una sezione partlcolarmente 
ricca di incavi, proprfo dove e massimo il rlstagno dell'acqua. 
30 II valore minimo della massima estensione In senso circonferenziale 
(lunghezza) o in senso assiale (larghezza) della scanalatura S deve 
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essere tale che la scanalatura S stia con almeno una sua porzione fuori 
Call'area di impronta, In modo da poter drenare I'acqua sotto detta 
area di impronta. 

Alio scopo, tale massima estensione e maggiore delta dimensions 
5 dell'area di Impronta nelia medesima direzlone, assiale o 
circonferenzlale dove e posta la curva S, ed e preferibilmente compresa 
fra 1,01 e 2,5 volte detta dimenslone L. 

Preferibilmente, la gfa citata distanza massima D fra due punti A, B di 
una scanalatura S, e piu preferibilmente e compresa tra 1,2 e 1,5 volte 

10 la lunghezza dell'area di impronta L. 

Risulta comunque possible aumentare tale distanza D fino ad un 
msssimo del 50% delta circonferenza del pneumatico. in questo modo 
s: possono avere solo due scanalature S per I'lntero pneumatico. 
In una prima forma preferenziale di attuazione del pneumatico di figura 

15 1 ii di segno battistrada comprende (fig. 3) due file laterali di 
scanalature 5, 6 rispettivamente prima e seconda fila, ed almeno una 
terza fila centrale formata da una plurality di scanalature 7 ciascuna 
sostanzialmente simile alia scanalatura S di figura 2. 
Preferibilmente le scanalature 5, 6 delle file laterali sono 

20 circonferenzialmente distanziate fra loro e si estendono assiaimente a 
parti re dalle spalle P, P' fino ad una distanza predeterminata dal piano 
equatoriale X-X, che puo anche variare da scanalatura a scanalatura. 
In particolare, definita con *W" larghezza assiale fra le estremita delle 
spalle P-P', si e trovato conveniente fermare le estremita assiaimente 

25 piu interne delle scanalature 5 e 6 ad una distanza dal piano 
equatoriale compresa fra 0,1W e 0,4W. 

Preferibilmente, la scanalatura 7 si estende da entrambi i lati dei piano 
equatoriale X-X, e ancor piu preferibilmente, ciascuna scanalatura 7 ha 
una distanza assiale dalia prima spalla P compresa fra 0,2W e 0,5W e 
30 una distanza assiale daila seconda spalla P' compresa fra 0,1W e 0,4W. 
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A titolo di esempio, in un pneumatico misura 265/35-R-18 la distanza 
W # svfluppata in piano, e pari a 30S mm, le estremita deile scanalature 
5 si trovano a 70 mm dal piano equatoriale, le estremita delle 
scanalature 6 si trovano a 40 mm dal piano equatoriale, le estremita 
s dalla scanalatura 7 si trovano a 70 mm daiia spalla P* e 105 mm dalla 
spalla P. L'area di impronta di un tale pneumatico gonfiato ad una 
presslone di 3 bar, con un carico verticale di 400 Kg. ha una area di 
circa 150 mm 2 , una larghezza di 197 mm ed una lunghezza L di 100 
mm, la dimensione massima della scanalatura 7 e pari a 130 mm. 
10 Preferibilmente, le scanalature della fila centrale 7 sono distanziate 
circonferenzialmente fra loro e sono intervallate con quelle delia fila 
laterale 6. 

La scanalature laterali 5, 6 si estendono assialmente verso Hnterno 
ma, preferibilmente non in direzlone assiale: la figura 3 illustra alcune 
15 configurazioni che si discostano almeno in parte dalla direzione assiale 
per assumere forme sostanzialmente curvllinee in direzlone trasversale 
a quella circonferenziale. 

In accordo con una piu specifica forma di realizzazione, le scanalature 
laterali 5 hanno forma diversa dalle scanalature laterali 6 e piu 
20 precisamente: 

• le scanalature laterali 6 partono dalla prima spalla P' con un primo 
tratto inclinato rispetto al profilo rettilineo della stessa spalla secondo 
un angolo w p" terminante con un secondo tratto inclinato di un 
angolo "5" di senso opposto rispetto a "p". 
25 • le scanalature laterali 5 partono dalla seconda spalla P con un primo 
tratto inclinato rispetto al profilo rettilineo della stessa spalla secondo 
un angolo *fc>", proseguono con un secondo tratto con angolo di 
inclinazlone "a 0 ", sempre rispetto al profilo rettilineo di spalla, per poi 
terminare con un terzo tratto inclinato di un angolo "So", di senso 
30 opposto rispetto a ^po". 
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Preferlbilmente le scanalature 5 e 6 sono reallzzate con i seguenti 
valorl dei suddetti angoH d'inclinazlone: 

• compreso fra 30° e 50°, piu preferlbilmente pari a circa 45°, 

• w 5"compreso fra 0° e 40°, piCi preferibilmente pari a circa 20°, 

5 • "ft," compreso fra 0° e 60°, piu preferlbilmente pari a circa 45°, 

• "So" compreso 0° e 40° # piCi preferlbilmente pari a circa 20°, 

• *a 0 " compreso 80° e 140°, piCi preferibilmente pari a circa 120°. 
Preferibilmente la porzione centrale delle scanalature 7 e inclinata di un 
angolo a compreso fra 0° e 90°, preferlbilmente limitato fra 0° e 40° e 

10 ancor piu preferibilmente pari a circa 20°. 

Oltre a cio, ancor piu preferibilmente, i tratti terminal! delle scanalature 
5 deila prima fila laterale sono allineati alia direzione degli adiacenti 
tratti termlnali 8 delle scanalature 7 mentre i tratti terminali 9 delle 
sjddette scanalature 7 si interpongono fra ciascuna coppia di tratti 

15 terminali delle scanalature 6 deila seconda fila laterale. 

Vantagglosamente la caratteristica di asimmetria fra le porzloni del 
battfstrada da parti opposte del piano equatoriale comporta una 
discontinuity nei fronti di presa del battistrada entro I'area di impronta 
del pneumatico e cio migliora le sue caratteristiche di silenziosita. 

20 Inoltre, come lascia vedere la figure 3, I'invenzione prevede di 
realizzare tutte le scanalature 5, 6, 7 delle file laterall e deila fila 
centrale in modo tale da orrginare un disegno privo di vie di 
comunlcazione reciproche fra le stesse scanalature; vantaggiosamente 
I'assenza dl tali intersezioni reciproche, quali potrebbero essere per 

25 esempio determinate da scanalature circonferenziali continue, evita la 
formazfone di tassel I i isolati ad eievato grado di mobilita. 
In una preferlta diverse forma di realizzazione del pneumatico, il 
disegno battistrada comprende (Fig. 4) una ulteriore quarta fila di 
scanalature 10 aventi come caratteristica principale il fatto di essere 

30 estese a partire da una zona sostanzialmente centrale fino a sfociare In 
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prossimita di una delle due spalle P, P', preferibilmente in prossimita 
della spalla P, che sara definite spalla lato vettura. 
Piu in particolare le scanalature 10 hanno un primo tratto d'estremita 
11 posto fra due scanalature 7 ed un secondo tratto d'estremita 12 
s posto fra due scanalature 5, preferibilmente con I'estremita 12 
sfociante sulla spalla P. 

In una variante realizzatfva, le scanalature 10 hanno gli estremi 11 
allineati sul piano equatorlale; in altre varlanti gli estremi 11 si trovano 
a distanza preflssata dal piano equatorlale x-X, dalla medesima parte 
to della spalia P o daila parte della spalla P* oppure alternativamente da 
entrambe le parti del piano equatoriale. 

Mella forma reallzzativa dell'esempio di figura 4, le scanalature 10 
comprendono, a partire dalla spalla P, una prima porzione Inclinata 
secondo un angolo w p 0 " rispetto al profilo rettilineo di spalla, una 

is seconda porzione con angolo d'incllnazfone w o 0 ", un terzo tratto 
sostanzialmente assiale ed un tratto finale sostanzialmente simmetrico 
na circonferenzialmente sfalsato rispetto alia porzione centrale delle 
scanalature 7. Preferibilmente la distanza fra le estremita 11 delle 
scanalature 10 e il piano equatoriale e costante e/o compresa fra 

20 0,01W e 0,2W. 

Vantagglosamente, qualunque sla la forma di realizzazlone delie 
scanalature della quarta fila, si ottiene ai fini dello smaltimento d'acqua 
sotto I'area di impronta un effetto sinergico, dovuto alia 
contemporaries presenza di tali scanalature 10 con quelle cieche 7 

25 cteila fila interna. 

In un'altra variante realizzativa il disegno battistrada comprende una 
tilteriore fila di scanalature laterall 21, ciascuna formata da un incavo di 
lunghezza compresa tra 0,05W e 0,2W, che si diparte dalla spalla P' 
con angolo p 0 . 

30 Le scanalature laterali 21 sono preferibilmente intercalate con quelle 
della fila faterale 6. 
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Vantaggiosamente tali scanalature 21, poste sostanziaimente nella 
zona di spalla P' esterna del pneumatico, dlmlnulscono ia rumorosita 
generata da questa spalla', nonche le prestazioni dl aderenza sui fbndi 
bagnati. 

5 La configurazione del disegno battistrada di figura 4 si caratterizza in 
particolare per il fatto che le scanalature laterali 5 della prima fila 
laterale unitamente a lie scanalature 7 della terza fila nonch6 le 
scanalature 10 della quarta fila unitamente alle scanalature 6 della 
seconds fila sono rlspettivamente allineate lungo una prima ed una 

10 saconda traiettoria, alternate clrconferenzialmente fra loro. 

SI agglunge alia cltata caratteristica il fatto che entrambe le traiettorie 
hanno un andamento sostanzlaimente ondulato con I vertici adiacenti 
delle onde generate dalle scanalature 7 e 10 allineati su un piano 
drconferenziale PD parallelo al piano equatoriale. 

15 La distanza Dl del piano PD dalla spalla P (lato vettura) e compresa tra 
il 30% ed il 50% della larghezza totale W della fascia battistrada, e plu 
preferibflmente e di circa il 40%. 

Conseguentemente, il valore del rapporto fra la distanza D2 del piano 
drconferenziale PD dal piano equatoriale e la larghezza W del 

20 battistrada e compreso fra 0 e 0,20. 

Le autovetture sono caratterlzzate da particolari valori degli angoli 
d'inclinazione del piano equatoriale delle ruote rispetto al loro piano di 
mezzerla longitudinale, perpendicolare al terreno, stabiliti dai 
costruttori dei veicoli, aventi lo scopo di ottenere le massime 

2S prestazioni. Fra quests vi e I'angolo di campanatura o "camber" che e 
I'angolo compreso fra II suddetto piano perpendicolare al terreno ed il 
piano equatoriale della ruota, mlsurato in gradf sul piano verticale. Con 
ur» angolo di camber leggermente negative ad esempio compreso tra 
1° e 3°, in particolare pari a 2°, normalmente utillzzato sulle 

30 autovetture sportive, I'area di impronta non e esattamente simmetrica, 
rispetto al baricentro delle pressionl sotto IMmpronta, ma prende 
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sostanzialmente la forma di un trapezio con la base maggiore verso il 

lato interno dell'autovettura ed il lato minora verso il lato esterno. 

L'area in cui e richiesto il maggiore smaitimento deli'acqua viene quindi 

£ trovarsi spostata, verso il lato interno dell'autovettura, rispetto al 
5 piano equatoriale. Per questo motivo la distanza Dl e stata scelta in 

modo che i vertici delle scanalature 7 e 10 siano posizionati piu vicini al 

veicoio rispetto al piano equatoriale del pneumatico, per un mlgliore 

smaitimento deli'acqua da sotto l'area di impronta. 

Inoltre, secondo un altro aspetto dell'invenzione, ciascuna delle 
io traiettorie ondulate comprende scanalature d! file diverse, con la 

caratterlstica che le varie scanalature su ciascuna tralettoria sono 

indipendenti fra loro. 

Infatti, come si vede In figura 4, la prima traiettoria ha una 
interruzione Tl fra le scanalature 5, 7 delta prima e delta terza fila 
is mentre la second a traiettoria ha una interruzione T2 fra le scanalature 
10/ 6 delia quarta e della seconda fila. 

Vantaggiosamente, tale configurazione consente di passare da un 
qualunque punto di una spa I la ad un qualunque punto all'altra spalla 
psrcorrendo gli spazi fra coppie di traiettorie ondulate senza 

20 artraversare alcuna scanaiatura. 

Partanto, fra le coppie di traiettorie si estendono blocchi 
trasversalmente continui di gomma, che presentano elevata resistenza 
aile deformazioni trasversali originate dal contatto fra battistrada e 
terreno durante la marcia. 

25 Inoltre tali blocchi di gomma sono collegati fra loro da ponti di gomma 
in corrispondenza delle estese Interruzioni Tl e T2 fra le scanalature 
della prima e della seconda traiettoria ondulata con il risultato 
fa vo re vole di presentare un ulteriore Incremento di rigidita, 
partfcolarmente in direzlone circonferenziale, pur offrendo, per quanto 

30 gia detto in precede nza, elevate caratterlstiche di deflusso deli'acqua 
raccolta sotto l'area dl impronta. 
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Convenlentemente, per ottenere i vantaggj di masslma resistenza alle 
ceformazioni flessionall, le interruzionl Tl e T2 fra le scanalature 
allineate sulla tralettoria possono avere le seguenti dimensioni, riferite 
per comodita all'esernplo di figura 4: estensione assiale 2 compresa fra 
5 il 3% e M 25% d! W, estensione circonferenziale H compresa fra 11 10% 
e il 50% dl W. 

Freferlbllmente le scanalature sono disposte in modo tale da essere 
eslmrnetrfche fra loro relativamente al piano equatoriale X-X, e 
crlglnare un disegno a freccia, dando cost luogo ad un pneumatico 
10 cirezionale. La direzione dl marcia sara quella Indicata con F. 

In particolare la figura 4 rappresenta un pneumatico montato 
sull'autovettura in posizione anteriore sinistra. 

II disegno battistrada sopra illustrato e un disegno 
asimmetrico/dlrezionale che trova appllcazione su qualslasi dimensione 
15 til pneumatico, prefer! bllmente su pneumatici di sezlone rlbassata, con 
larghezza W della fascia battistrada molto elevata, ad esemplo 
superlore a 205 mm. 

In una diverse forma di reallzzazione preferenziale (Fig. 5) il 
pneumatico e provvlsto di una fascia battistrada formata ancora da due 

20 file lateral! di scanalature nelle zone prossime alle spalle e da una terza 
fTIa centrale, interna, formata ancora da una pluralita di scanalature 
cleche, con la variante, rlspetto a quanto descritto precedentemente, di 
presentare un'altra flla (quinta in ordine di descrizione) centrale interna 
comprende una pluralita di scanalature 20 sostanzialmente specular! a 

25 quelle della terza fila ma preferibilmente disposte simmetrlcamente 
rispetto ai piano equatoriale e circonferenzialmente intervallate con 
quelle delia terza fila, 

Le suddette scanalature possono assumere svariate configurazioni, ad 
esempio quelle delle file lateral), prima e seconda fila, possono essere 
30 sagomate come gia illustrato in figura 4. 

Mella forma preferenziale di realizzazione illustrata in figura 5, le due 
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file lateral i comprendono scanalature 5, 6 sagomate secondo curve 
aventi concavita nella direzione di marcia indicate con la freccia "F" 
mentre le scanalature 7, 20 delta terza e quinta fila sono 
sostanzialmente uguali a quelle gia rappresentate in figure 4. 
s Preferibilmente le scanalature 20 sono Inclinate di un angolo a 
compreso fra 0 6 e 90°, preferibilmente limitato fra 0° e 40° e ancor piu 
preferibilmente pari a circa 20°. 

In particolare, la fascia battistrada presenta scanalature dlsposte a 
cavallo del piano equatoriale, sostanzialmente simmetriche ma 

io circonferenzialmente sfalsate fra loro. 

Come lascia vedere la figura 5, le scanalature opposte della terza e 
quinta fila hanno vertici disposti sul piano equatoriale e formano un 
motivo a freccia verso la direzione di marcia F; preferibilmente, i tratti 
d'estremita assialmente esterni delle scanalature delia terza e quinta 

is fila sono disposti fra due scanalature consecutive delle file laterali 
adiacenti. 

I disegno battistrada della preferita versione direzionale simmetrica 
comprende le scanalature deila terza e quinta fila disposte in una zona 
centrale di larghezza assiale compresa fra II 30% e il 60% della 
20 larghezza asslale W della fascia battistrada e le scanalature di ciascuna 
f la late rale disposte in una zona di larghezza compresa fra ii 10% e il 
40% di W. 

In alcune reaiizzazioni ie scanalature della prima, seconda terza e 
quinta fila hanno valori di larghezza, profondita e inclinazione delle 
25 pareti forma nti la cavita di ciascuna scanalatura, nonche valori degli 
angoli di inclinazione w p", "5", "p D ", come gia indicato con 

riferimento alia figura 4. 

In una variante di attuazione il disegno battistrada comprende due 
ulteriori file di scanalature laterali 21 e 22, formate da un tratto 
30 preferibilmente rettilineo di lunghezza compresa tra 0,05W e 0,2W, a 
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partire rispettlvamente dalla spa I la p- e dalla spalla p, con angolo 
d'incllnazione p e p 0 . 

Le scanalature lateral! 21 e 22 sono preferlbilmente intercalate alie ffle 
di scanalature 6 e 5. 

f \'antagglosamente la caratterfstlca distribuzlone circonferenzlale 
intercalata fra le scanalature del battistrada a cavallo del piano 
equatoriale comporta una discontinulta nel fronti d'impatto del disegno 
battistrada lungo I'area di Impronta e eld migllora le caratterlstlche dl 
silenzlosita del pneumatico. 

10 Inoltre, come lascia vedere la figura 5, In accordo con Hnvenzione, 
tutte le scanalature 5, 6, 7, 20 sono realizzate in modo tale da 
ortginare un disegno privo dl vie di comunicazione reciproche fra le 
stesse scanalature; vantagglosamente I'assenza di intersezioni 
reciproche, quali potrebbero essere ad esempio determinate dalla 

is presenza di scanalature circonferenziali, evita la formazlone di tassellf 
isolati ad eievato grado di mobiJita. 

Vantaggiosamente, al fini dello smaltimento d'acqua sotto I'area di 
impronta, si ottfene un effetto sinergico, dovuto alia contemporanea 
presenza di una coppia di scanalature 7 e 20 cieche. 

zo Anche in questo caso la configurazione del disegno battistrada di figura 
5 si caratterizza per II fatto che le scanalature lateral! 5 della prima fila 
leterale unitamente alle scanalature 7 della terza fila nonche le 
scanalature 20 della quinta fila unitamente alle scanalature 6 della 
seconda fila sono rispettivamente allineate lungo una prima ed una 

25 seconda traiettoria, alternate circonferenzfalmente fra loro. 

Sf agglunge alia citata caratteristica 11 fatto che entrambe le traiettone 
hanno un andamento ondulato, sostanzialmente sinusoidale, con i 
vertici delie onde preferibllmente alllneati lungo piani parallel! al piano 
equatoriale, con i vertici in posizione assialmente interna 

30 sostanzialmente alllneati su detto piano equatoriale. 
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Inoltre, sempre in accordo con I'invenzione, ciascuna delle due 
traiettorie comprende scanalature di piCi file diverse, con la 
caratteristica che le varie scanalature di ciascuna traiettoria sono 
indipendenti fra loro. 

Infatti, come si vede in figura 5, la prima traiettoria ha una 
Interruzione Tl fra le scanalature 20 e 6 delta quinta e della seconda 
fila, mentre la seconda traiettoria ha una interruzione T2 fra le 
scanalature 5 e 7 della prima e della terza fila. 

Vantaggiosamente, tale conflgurazione consente di passare da un 
qualunque punto di una spalla ad un qualunque punto all'altra spa I la 
percorrendo gll spazi fra coppie di tralettorie ondulate senza 
attraversare alcuna scanalatura. 

Pertanto, fra le coppie di traiettorie si estendono blocchi 
trasversalmente continui di gomma, che presentano elevata resistenza 
alle deformazioni trasversali originate da I contatto fra battistrada e 
terreno durante la marcia. 

Inoltre tali blocchi di gomma sono collegati fra loro da ponti di gomma 
In corrfspondenza delle estese interruzionl Tl e T2 fra le scanalature 
cella prima e della seconda traiettoria ondulata con ii risultato 
favorevole di presentare un ulteriore incremento di rlgidita, 
particolarmente in direzione circonferenziale, pur offrendo, per quanto 
gia detto in precedenza, elevate caratteristlche di deflusso dell'acqua 
rsccolta sotto I 'area dl impronta. 

La disposizione delle scanalature ora descrltta origina un disegno a 
freccla, che da luogo ad un pneumatico direzionale. La direzione di 
marcia e quella Indicata con F. 

I. disegno battistrada sopra definito si pu6 considerare 
simmetrico/dlrezionale e trova applicazione su qualsiasi dimenslone di 
pneumatico, preferibiimente su pneumaticl dl corda non elevata, ad 
esempio con larghezza W della fascia battistrada compresa fra 185 mm 
e 245 mm. 
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Benche poi le scanalature delle varie file comprendano varie forme e 
dimension! utHi a conseguire gli scopi dell'invenzlone, si indicano qui di 
seguito quelle che ne colgbno I vantaggi plu rilevantl. 
In figure 6 e mostrata In scala ingrandita una sezlone retta delle 
5 scanalature del pneumatico secondo I'invenzione. La scanalatura 50 
risulta delimitata fra due fianchi 51 dlvergenti verso la superflcle 
estema della fascia battistrada 3, secondo un angolo V compreso tra 
6° e 24°, preferibllmente pari a circa 16°. I fianchi 51 sono raccordati 
con il fondo 52 della scanalatura 50 e con la superficie esterna 
io medlante arch! di cerchlo "Rl" ed "R2", rispettivamente radialmente 
Internl ed esternl, aventi raggio di curvature di valore compreso fra 2 e 
5 mm. 

In una soluzione preferenziale, e prevlsto che II valore del raggio "Rl" 
per gli arch! di cerchio radialmente internl sia pari a 2,7 mm, mentre ii 
15 valore del raggio di curvature "R2" degli archi radialmente esterni sia 
pari a 4 mm. 

La scanalatura 50 presenta inoltre una larghezza, indicata con "I" e 
delimitata fra I punti intersezione dei prolungamenti dei fianchi 51 con 
la superflcle del battistrada preferibilrnente compresa fra 6 mm e 15 
20 mm. 

La fascia battistrada 3 presenta uno spessore "M" preferibilrnente 
compreso tra 4 e 11 mm, mentre la scanalatura 50 ha una profondita 
"Isl" preferibilrnente compresa tra 3 e 8 mm, e II valore del rapporto 
N/M tra le suddette dimension! e preferibilrnente compreso tra 0,8 e 1, 

25 piu preferibilrnente pari a circa 0,9. 

E J stato Inoltre trovato che le scanalature cieche 7 e 20 (fig. 5), che 
hanno una dimensione maggiore di quella dell'area di impronta nella 
medesima direzione, costltuiscono non solo i mezzi a cui affidare il 
compito dl evitare il fenomeno dell'aquaplaning ma anche mezzi di 

30 segnalazione di una insufflciente pressione di gonfiaggio del 
pneumatico. 
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SI e infatti osservato che, nelle condizioni di pressione d'aria al di sotto 
del valore nominale, il pneumatico aumenta la sua rumorosita durante 
il rotolamento sul terrene. 

La dirninuzione della pressione dl gonfiamento comporta un maggior 

5 schiacciamento del pneumatico e quindi un aumento dell'area di 
Impronta, con il conseguente ricoprimento delle scanalature cieche a 
cui corrisponde inlzialmente un Intrappolamento d'aria in pressione e, 
successivamente, la rumorosa espulsione istantanea dell'aria 
intrappolata, quando le scanalature vengono nuovamente scoperte a 

10 seguito della rotazione del pneumatico. 

Pertanto la fascia battistrada, assai favorevolmente, contiene in se 
stessa uno strumento acustico di tipo dinamico utllizzabile in 
combinazione con un preferito metodo per accertare se il valore della 
pressione d'aria sia inferlore ad un valore prefissato. 

15 Le scanalature cieche, denominate S In figura 2, devono avere la 
distanza massima fra due punti A, B del loro svlluppo, sia quest'ultima 
la lunghezza circonferenzlale o la larghezza asslale, preferibilmente 
compresa fra 1,01 e 2,5 volte la massima dimensione dell'area di 
impronta nella medesima direzione, e piu preferibilmente e compresa 

20 tra 1,01 e 1,5. 

La suddetta distanza D deve essere superlore alia dimensione dell'area 
dl Impronta di un valore che, per un determinate valore di pressione 
del pneumatico, corrisponde a I valore di soglia sotto ai quale il 
pneumatico aumenta la sua rumorosita. In questo modo il conducente 

25 del veicolo e awisato che la pressione del pneumatico e scesa a I di 
sotto della soglia stabilita. 

Vantagglosamente, il comportamento del pneumatico in condizioni 
estreme di impiego su fondo asciutto viene assai migliorato per 
I'assenza di elementi mobill (tasselli) rispetto alia fascia battistrada; 
30 infatti, tasselli isolati inducono movimenti sotto I'area di impronta, noti 
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con II nome di "deriva dl tassello", oppure "galleggiamento", che sono 
causa di imprecislone nella guida ai limite. 

II fatto di avere creato un sistema di incavi, che tra di loro non sono 
rnal intersecantl, estremizza la capaclta di reazione del battistrada alle 

s forze di sollecitazione esterne. 

It fatto di avere definite scanalature di dimension) limitate ma maggiori 
di quelle dell'area di impronta permette un efficace drenaggio 
dsll'acqua dall'area di impronta, e contemporaneamente stabilisce un 
valore del rapporto pieni/vuotl (a favore del pieni) particolarmente 

10 adatto per battistrada specializzatl per altissime prestaztoni sul fondo 
asciutto. 

La scanalature cieche, inclinate rispetto alia direzione circonferenziale, 
permettono di inserire una parte vuota nel disegno battistrada, 
generando solo un disturbo minimo sulle prestazionl del pneumatico su 
15 fondo asciutto. Infatti, la deformabilita indotta sul disegno e minima e 
decisamente ridotta rispetto at tradizionali incavi sfocianti sulla spalla o 
agli incavi longitudinal! continui che generano invece un effetto di 
cerniera circonferenziale. 
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RIVENDICAZIONI 

1) Pneumatico per ruote di veicoli prowisto di un disegno battistrada 
dellmitato fra due bordi assialmente opposti fra loro relativamente al 

s piano equatoriale del pneumatico, detto disegno comprendendo due file 
lateral? di scanalature e almeno una terza fila centrale, Interposta fra le 
file lateral!, formata da una plurallta di scanalature, le scanalature di 
cascuna fila essendo dlstanziate circonferenzlalmente fra loro, le 
scanalature delle file laterali essendo asslalmente estese dalle spalle 
10 fino a distanza predeterminata dal piano equatoriale, caratterizzato dal 
fatto che: 

- tutte le scanalature delle tre file sono indipendenti fra loro cosi da 
originare nello spessore del battistrada un disegno privo dl vie d! 
cornunicazione reciproche fra le stesse scanalature; 
is - le scanalature della terza fila hanno estremita distanti dalle spalle 
del pneumatico; 

le scanalature della terza fila si estendono con le porzloni 
d'estremita al di fuori dell'area di impronta, la maggior dlmensione 
di ciascuna scanalatura relativamente alia lunghezza dell'area di 
a> impronta determinando it drenagglo dell'acqua sotto I'area di 
impronta, 

2) Pneumatico In accordo con la rivendicazione 1 caratterizzato dal 
fatto che ia massima distanza fra due puntf dl ciascuna scanalatura 
della terza fila, misurata in direzione cfrconferenziale, e maggiore 

25 della lunghezza dell'area di Impronta del pneumatico gonfiato a 
pressione nominate d'esercizio e sottoposto al carico nomlnale, in 
condizionl statiche. 

3) Pneumatico in accordo con la rivendicazione 1 caratterizzato dal 
fatto che ciascuna scanalatura della terza fila comprende un tratto 

w sostanzialmente rettilineo esteso con un predetermlnato angolo di 
inclinazione rispetto ad un piano clrconferenziale fra una prima 
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estremita distante da una prima spaila ad una seconda estremita 
distante dalla seconda spalia. 

4) Pneumatico in accordo con la rivendlcazione 3 caratterizzato dal 
fatto che le scanalature della terza fila comprendono due porzioni 

s termlnaJf del tratto sostanzialmente rettllineo sagomate second© 
archl curvllinei aventi curvature opposte fra loro. 

5) Pneumatico In accordo con la rivendicazlone 1 caratterizzato dal 
fatto che le scanalature di una fila laterale hanno forma diverse da 
quelle dell'altra fila laterale. 

10 6) Pneumatico in accordo con la rivendicazione 1 caratterizzato dal 
fatto che ciascuna scanalatura di una prima fila laterale parte dalla 
spalia e termlna con un tratto rettllineo formante un angolo acuto di 
valore predeterminato rispetto ad un piano parallelo al piano 
equatoriale e avente senso opposto al tratto rettilineo di ciascuna 

)5 scanalatura della seconda fila laterale. 

7) Pneumatico in accordo alia rivendlcazione 1 caratterizzato dal fatto 
che le scanalature di una prima fila laterale partono dalla spaila con 
incllnazioni aventi rispetto ad un piano parallelo al piano equatoriale 
senso opposto alie scanalature della seconda fila laterale. 

20 8) Pneumatico in accordo con la rivendlcazione 1 caratterizzato dal 
fatto di comprendere una ulteriore quarta fila di scanalature 
dlstanziate fra loro circonferenzlalmente e indipendenti da quelle 
delle altre file, le scanalature di detta quarta fila dipartendosi da 
una spaila fra due scanalature adiacenti di una fila laterale e 

25 terminando fra due scanalature adiacenti della terza fila. 

9) Pneumatico in accordo alia rivendicazione 8 caratterizzato dal fatto 
che le scanalature di una prima fila laterale e della terza fila e le 
scanalature della quarta fila e della seconda fila laterale formano 
alternativamente fra loro una prima e una seconda traiettoria 

so distanziate circonferenzlalmente, dette traiettorie avendo forma 
sostanzialmente ondulata con vertici allineati su un piano 
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circonferenziale parallelo al piano equatoriale, detta prima 
traiettoria avendo una interruzione fra le scanalature della prima e 
della terza fila e detta seconda traiettoria avendo una interruzfone 
fra ie scanalature della quarta e della seconda fila laterale 
5 10) Pneumatico In accordo alia rlvendicazione l caratterlzzato dal fatto 
che comprende una quinta fila Interna dl scanalature dlstanziate 
fra loro circonferenzialmente e Indipendenti da tutte le altre 
scanalature, dette terza e quinta fila di scanalature essendo 
simmetrlche fra loro relatlvamente al piano equatorlale. 

io 11) Pneumatico per ruote di veicoll prowisto di un dlsegno battistrada 
delimitato fra due bordi asslalmente oppostl fra ioro relativamente 
al piano equatorlale del pneumatico, detto disegno comprendendo 
pID file di scanalature delle quali almeno una fila Interna di 
scanalature distanzfate fra loro circonferenzialmente, 

is caratterizzato dal fatto di comprendere mezzi di segnalazione 

acustica del valori di presslone d'aria inferiori ad un limite 
preflssato, dettl mezzi consistendo nel fatto che la dimensione nel 
senso di marda di una o pID scanalature di detta fila interna e 
maggiore della dimensione dell'area di Impronta del pneumatico 

20 nella medesima direzione, rilevata con pneumatico gonfiato a 

pressione nominale d'eserclzlo e sottoposto al carico nominate, In 
condizionl statlche, per valori di pressione minori di detto valore 
I'area di impronta assume dimension'! almeno uguali a quelle delle 
suddette scanalature inducendo in esse prima II trattenimento 

25 dell'arla durante il contatto con II suolo e poi I'espulsione 

istantanea dl detta aria fuori dall'area di impronta. 
12)Metodo per verificare il corretto valore di pressione d'aria 
all'lnterno di un pneumatico per ruote di velcoli prowisto di un 
disegno battistrada delimitato fra due bordl assialmente opposti 

jo fra loro relatlvamente al piano equatorlale del pneumatico, 

comprendente le fasi di : 
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c.) reallzzare nel dlsegno battistrada fra le due spa lie almeno una fila 
I di scanalature dlstanziate circonferenzialmente fra loro; 

b) attribute ad almeno piu scanalature successive di detta fila una 
! dimensione maggiore dell'area di impronta in condizioni di 

5 gonfiamento sotto carlco nominale. 

c) verificare in condizioni di carico statico con pressione d'aria al 
disotto del valore preffssato se le dimension! di lunghezza e 

|| profondita delle scanalature slano tali da consentire di racchiudere 

aria sotto I'area di impronta e di espellere aria con rumore al di 
io fuori dell'area di impronta. 

d) modlficare, nel caso in cui la verlflca dl fase c) sia negativa, le 
dimension! e II numero di dette scanalature della fila interna Mno a 
raggiungere la segnalazione acustica rivelatrice dl minore 
pressione d'aria all'interno del pneumatlco. 

J is 13) Dispositivo di segnalazione acustica per ruote di veicoli prowiste 

con un d is eg no battistrada comprendendo piu gruppi di 
scanalature e almeno una fila interna di una plurality di 
scanalature distanziate fra loro circonferenzialmente, 
caratterizzato dal fatto di comprendere una o piu scanalature 
20 predeterminate di detta fila interna che abbia dimensione 

maggiore della dimensione dell'area dl impronta del pneumatlco 

ii 

rilevata con valor! di pressione d'aria nominali sotto carico statico 
e dimensione inferiore o uguale della dimensione dell'area di 
impronta del pneumatlco rilevata con valorl di pressione d'aria 

25 inferiori ad un llmlte prefissato. 

14) Fascia battistrada per pneumatici di veicoli provvisto di un dlsegno 
battistrada dellmftato fra due spalle assialmente opposte fra loro 
| relativamente al piano equatoriale del pneumatico comprendente: 

almeno una prima serie ed una seconda serie circonferenziale di 

30 incavi estesi in direzione sostanzialmente longitudinale alia 

direzlone di avanzamento del pneumatico, detta prima serie e 
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seconda serie circonferenziale di Incavi definiscono una porzione 
essenzialmente continua di fascia battistrada tra le due spalle, e 
tall da generare un disegno dlrezionale, caratterizzato dal fatto 
che gli incavi di detta prima serie circonferenziale hanno estremita 

s distant! da dette spalle. 

15) Metodo per segnalare la diminuzione della pressione di 
gonflamento di un pneumatico, avente un disegno battistrada, 
caratterizzato dal fatto di presentare almeno un elemento di detto 
disegno battistrada in grado di far variare la rumorosita del 

io battistrada al variare della pressione di gonflamento di detto 

pneumatico. 
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RI ASS U N TO 

Pneumatico prowisto con disegno battistrada formato da due file 
lateral! di scanalature e almeno una terza flla centrale. 
5 Tutte le scanalature sono Indipendentl fra loro in modo da originare un 
disegno privo di vie di comunicazionf reciproche. 
Le scanalature della terza flla hanno estremita distanti dalle spalle del 
pneumatico e porzioni estreme estese al di fuori dell'area dl impronta. 

10 Fig. 3 
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